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1. Datos de los municipios afectados
1.1. Situación Geográfica
Los distintos municipios afectados por la construcción del Orbital entre Vilanova y la Geltrú y
Vilafranca del Penedés son:
 Vilanova y la Geltrú.  (Comarca del Garraf).
 Sant Pere de Ribes.  (Comarca del Garraf).
 Canyelles. (Comarca del Garraf).
Todos ellos situados en la provincia de Barcelona.
Ilustración 1: Situación geográfica de los distintos municipios (I): Fuente: ICC.
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Ilustración 2: Situación geográfica de Vilanova y la Geltrú (I): Fuente: ICC.
Ilustración 3: Situación geográfica de Sant Pere de Ribes (I): Fuente: ICC.
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Ilustración 4: Situación geográfica de Canyelles (I): Fuente: ICC.
1.2.Demografía
1.2.1. Demografía de Vilanova y la Geltrú
Vilanova tiene una población de 65.941 habitantes, de los cuales 44.542 habitantes están
comprendidos entre los 15 y los 64 años de edad. Es el municipio más poblado de la zona del
Garraf. Todos estos datos nos dan como referencia que es uno de los municipios más
importantes de la zona y con un peso comercial importante.
El municipio de Vilanova ha experimentado un crecimiento desde 1998, como podemos
observar en el siguiente gráfico:
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1.2.2. Demografía de Sant Pere de Ribes
El municipio de Sant Pere de Ribes tiene una población de 29.339 habitantes es el segundo
municipio más importante de la zona del Garraf. Un 69,44% de la población está comprendida
entre los 15 y 64 años de edad, al igual que Vilanova es un porcentaje alto de manera que nos
indica un volumen de gente activa en el desarrollo de la comarca.
El municipio de Sant Pere de Ribes ha sufrido una evolución desde 1998 que se ve representada
en el siguiente gráfico:
Ilustración 6: Evolución de la población de Sant Pere de Ribes: Fuente: Idescat
1.2.3. Demografía de Canyelles
En el caso de Canyelles, la población se comprende de 4.345 habitantes es el segundo municipio
más pequeño del Garraf. El 68,84% de la población está comprendida entre los 15 y los 64 años
de edad. Como  podemos comprobar los porcentajes de edades comprendidos entre los 15 y 64
años de edad en la comarca del Garraf ronda cerca del 70% de la población lo que nos marca
una comarca activa.
En el caso de Canyelles es un municipio de paso entre Vilanova y Vilafranca, el cual se compone
de 10 urbanizaciones y donde el transporte público no es muy fluido, por eso hacer pasar el
orbital por el centro del municipio seria una manera de activar el transporte público entre
Canyelles - Vilanova y Canyelles - Vilafranca, sin tener la necesidad de coger el coche. Además
podría suponer para Canyelles y la comarca un impulso en el mercado y el crecimiento de otro
municipio más dentro de la comarca.
El municipio de Canyelles ha sufrido una evolución desde 1998 que podemos ver a continuación
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Ilustración 7: Evolución de la población de Canyelles: Fuente: Idescat
1.3.Infraestructuras
1.3.1. Infraestructuras de Vilanova y la Geltrú
Vilanova está conectado viariamente al territorio mediante las siguientes vías:
 Carretera de alta capacidad C-32, que conecta El Vendrell con Tordera i es la autopista
del corredor mediterráneo.
 Carretera de alta capacidad C-15, que conecta Vilanova con Vilafranca del Penedés.
 Carretera convencional C-31, que conecta Barcelona con el Vendrell, y discurre en
paralelo a la costa.
 Carretera convencional C-246a, que une Vilanova con Sant Pere de Ribes y Sitges.
 Carretera convencional BV-2112, que conecta Vilanova con Sant Pere de Ribes.
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Ilustración 8: Mapa de las infraestructuras viarias del municipio de Vilanova y la Geltrú. Fuente: ICC.
En cuanto a infraestructuras ferroviarias, Vilanova forma parte de la línea ferroviaria Barcelona-
Tarragona desde 1881. Por Vilanova circulan los siguientes trenes:
 Cercanías: Línea R2 Sud. Línea que enlaza Sant Vicenç de Calders con Barcelona.
 Regionales: Líneas R13, R14, R15 y R16.
Ilustración 9: Mapa de cercanías de Cataluña. Fuente: Ferropedia.
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Ilustración 10: Mapa de media distancia de Cataluña. Fuente: Ferropedia.
1.3.2. Infraestructuras de Sant Pere de Ribes
El municipio de Sant Pere de Ribes, no dispone de ninguna conexión ferroviaria, así que
estudiaremos únicamente la infraestructura viaria del municipio, que dispone de:
 Carretera de alta capacidad C-32.
 Carretera convencional c-15B. Que une Sant Pere de Ribes con Canyelles.
 Carretera convencional B-211. Que une Sant Pere de Ribes con Sitges.
 Carretera convencional BV-2111. Une Sant pere de Ribes con Olivella.
 Carretera convencional BV-2112. Que une Vilanova con Sant Pere de Ribes.
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Ilustración 11: Mapa de las infraestructuras viarias del municipio de Sant Pere de Ribes. Fuente: ICC.
1.3.3. Infraestructuras de Canyelles.
Canyelles, este municipio, al igual que Sant Pere de Ribes, no dispone de ningún enlace
ferroviario. Las infraestructuras viarias de Canyelles son:
 Carretera de alta capacidad C-15.
 Carretera convencional C-15z. Que une Canyelles con Vilanova y con la carretera de
alta capacidad C-32.
 Carretera convencional C-15b.
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Ilustración 12: Mapa de las infraestructuras viarias del municipio de Canyelles. Fuente: ICC.
Ilustración 13: Mapa de cercanías de Cataluña. Fuente: Ferropedia.
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2. Objeto del proyecto
2.1 impacto paisajístico. Cicatriz urbana
Actualmente, el trazado en superficie supone un condicionante de primer orden en la
planificación urbanística y en el esquema de movilidad del municipio, especialmente en la
temporada veraniega, cuando la afluencia es altamente significativa.
El principal objetivo es articular la movilidad futura de Cataluña. El propósito de la línea orbital
Ferroviaria es cerrar la configuración radial de las infraestructuras de la región metropolitana y
contribuir en la vertebración del territorio catalán. A más de conectar los extremos, la línea
comunicara los ciudadanos intermedios y generara una estructura de red.
La línea orbital ferroviaria permitirá:
 Favorecer la conexión entre los ciudadanos de la segunda corona metropolitana
de Cataluña y minimizar la dependencia con la ciudad de Barcelona
 Dinamizar la economía, el desarrollo urbanístico y social de las ciudades
medianas de la periferia barcelonesa
 Dotar a la región metropolitana de un nuevo transporte público como una
alternativa válida al uso de vehículos privados
 Descongestionar la red ferroviaria actual.
A partir de la experiencia de otros proyectos de soterramiento ferroviarios se constata la
ganancia de calidad urbana de la zona soterrada. De esta manera, se produce un aumento de la
superficie urbana dedicada a uso público y equipamientos.
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2.2 permeabilidad de flujos
De este modo el soterramiento del trazado ferroviario supondría la ganancia de permeabilidad
norte-sur, actualmente solo garantizada a duras penas mediante pasos inferiores mostrados en
el siguiente plano
2.3 contaminación acústica
Adicionalmente, el paso de los vagones, contiguo a las viviendas, provoca una contaminación
ambiental significativa, con niveles sonoros mayores a 70db. En la figura siguiente se muestra la
proximidad del trazado ferroviario a las viviendas.
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2.4 Eliminación de las barreras sociales
Socialmente el soterramiento de la infraestructura ferroviaria haría desaparecer la división
histórica de la villa en dos mitades a partir de la problemática del paso ferrocarril; la
diferenciación entre la zona costera con el centro de vilanova i la geltru.
2.5 Antecedentes
La línea Orbital Ferroviaria es una nueva propuesta de infraestructura ferroviaria para el
transporte de viajeros, integrada en la red de rodalias del estado. Conecta con diferentes
ciudades de la segunda corona metropolitana sin pasar por la ciudad de Barcelona. Permitirá
unir Vilanova y la geltru con Mataró por el interior en 120 kilómetros de recorrido,
aprovechando trazados ferroviarios y construyendo de nuevos.
El año 2004 el Departamento de Territorio y Sostenibilidad impulso dos proyectos de gran
importancia para las futuras comunicaciones ferroviarias de Cataluña:
 El Eje transversal Ferroviario de Cataluña (ETF)
 La Línea Orbital Ferroviaria de la Región metropolitana de Barcelona (LOF)
Durante el 2005 y 2006 se realizaron numerosas consultas institucionales y reuniones con los
municipios y las comarcas afectadas para el paso de estos ejes para poder definir
adecuadamente el nuevo trazado.
Bajo la dirección Ifercat, empresas de ingeniería y algunas instituciones como los institutos
Cartográfico de Cataluña y el centro de Innovación del Transporte de la Universidad Politécnica,
han participado en el estudio y la redacción de nuevos planos territoriales.
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2.6 conclusiones
En definitiva, en el municipio de vilanova i la geltru se distingue la presencia de dos zonas. La
zona norte de mayor densidad de población y la zona sur, de carácter turístico y de veraneo por
ser la zona costera. El soterramiento permitiría:
 En la zona norte, posibilitar el tráfico de personas y vehículos y eliminar el impacto
social, acústico y paisajístico.
 En la zona sur, aparte de mejorar sensiblemente la movilidad, el trazado ferroviario
dejaría de ejercer el papel de condicionante general en el desarrollo urbanístico del
municipio, de caras a la progresiva recuperación económica prevista.
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3. Estudio de Alternativas
3.1 Descripción de las alternativas
3.1.1. Alternativa 0
Esta opción consiste en no realizar ninguna acción, es decir no unir Vilanova con Vilafranca. Por
lo tanto la no realización del proyecto.
3.1.2. Alternativa 0.1
Dicha opción consiste en hacer exactamente lo que se tiene previsto realizar en los planos de
ordenación del tramo 1 Vilanova – Vilafranca, planificado y aceptado por la Comisión de
Urbanismo de la Generalitat de Catalunya. Y previsto de estar en funcionamiento en 2026.
3.1.3. Alternativa 1-26
Todo el conjunto de alternativas de la 1 a la 26 se elaboran mediante la combinación de distintas
opciones que se presentan en los tramos de Vilanova – Sant Pere de Ribes y Sant Pere de Ribes-
Canyelles. Usaremos como punto de referencia la actual estación ferroviaria de Vilanova. Todas
las alternativas conservan la actual estación. A continuación se describen las opciones de
trazado que existen para cada uno de los tramos:
3.1.4. Tramo Vilanova – Sant Pere de Ribes
En relación a este tramo se realizan distintas alternativas, es la zona de mayor variedad del
proyecto.
3.1.4.1.Variante A1
Esta solución es parecida a la aceptada por la Comisión de Urbanismo de la Generalitat de
Catalunya, pero con pequeñas diferencias. La intención en esta variante es soterrar también el
tramo inicial de la estación y que discurre por la costa en dirección Tarragona, de manera que
eliminaríamos la disfuncionalidad y división que crea la estructura ferroviaria actual en medio
de la ciudad. Una vez llegados a la zona suroeste del municipio seguiríamos soterrados
realizando una curva para entrar de nuevo al municipio por la Ronda Ibérica de Vilanova,
siguiendo soterrados por toda esta carretera hasta llegar al termino de las Roquetas,
perteneciente a Sant Pere de Ribes, donde en vez de seguir hasta finalizar la Ronda Ibérica, casi
al final nos desviamos en dirección norte para salir a la superficie, trazando nuestra vía en
paralelo a la carretera convencional C-31, pasando entre la C-31 y el sector comercial y en
expansión de la zona triangular de Puigmoltó, Roquetas y Vilanoveta. Llegando al punto de
cruzar las autopista se realizará un viaducto para cruzarla.
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Ilustración 14: Alineamiento de la variante A1 mediante Autocad Civil 2015. Fuente: Elaboración propia.
3.1.4.2.Variante A2
Para intentar realizar el trayecto por Vilanova un poco más corto y ahorrar así sobrecostes por
longitud, se ha mirado de realizar un trazado más interior al municipio. Igualmente como en el
anterior, se ha iniciado el trazado en la estación de Vilanova en dirección oeste Tarragona, hasta
la intersección con la calle Montseny de Vilanova, donde se realiza un curva para coger esa
dirección noroeste, una vez vamos subiendo por esa calle, seguimos con la misma dirección
noroeste subiendo por el torrente de Sant Joan hasta cruzar el parque de la Quadra d’Enveja.
Todo lo demás concurriría de manera indéntica a la varienta A1. Con esta pequeña diferencia se
reduce en poco más de 2 km el tramo de vía a realizar soterrado.
Ilustración 15: Alineamiento de la variante A2 mediante Autocad Civil 3D 2015. Fuente: Elaboración propia.
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3.1.4.3.Variante A3
La variante A3 es idéntica a la variante A2 pero cuando salimos de la Ronda Ibérica para ir
paralelos a la C-31, en esta variante lo que hacemos es cruzar la C-31 e ir paralelos a esta por la
cara norte de manera que se intenta no hacer un efecto barrera en la zona comercial y realizar
a la vez un poco más corto el trazado.
Ilustración 16: Alineamiento de la variante A3 mediante Autocad Civil 3D 2015. Fuente: Elaboración propia.
3.1.4.4.Variante A4
La variante A4 es idéntica a la variante A1 pero cuando salimos de la Ronda Ibérica para ir
paralelos a la C-31, en esta variante lo que hacemos es cruzar la C-31 e ir paralelos a esta por la
cara norte de manera que se intenta no hacer un efecto barrera en la zona comercial y realizar
a la vez un poco más corto el trazado.
Ilustración 17: Alineamiento de la variante A3 mediante Autocad Civil 3D 2015. Fuente: Elaboración propia.
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3.1.4.5.Variente B1
Todas las variantes de tipo B transcurren por el interior de Vilanova de la estación en dirección
noreste del municipio. En este caso en la variante B1, Es muy parecida al segundo tramo previsto
por la Comisión de Urbanismo de la Generalitat de Catalunya, en la cual, se inicia el trazado en
la estación de Vilanova en dirección noreste por la Ronda Europa de Vilanova, hasta llegar a la
intersección con la carretera C-246a a la que nos uniremos con una curva. Acto seguido
seguiremos por la C-246a hasta sobrepasar el polígono industrial de la Vilanoveta, una vez
sobrepasado trasladamos el trazado paralelo a la C-31 y seguimos el mismo patrón que en las
otras variantes.
Ilustración 18: Alineamiento de la variante B1 mediante Autocad Civil 3D 2015. Fuente: Elaboración propia.
3.1.4.6.Variante B2
Esta variante presenta un trazado más curvo y más lento por dentro de Vilanova en cuanto a
velocidad de diseño, a causa de radios relativamente pequeños. Al igual que el anterior empieza
en la estación actual de Vilanova, y va soterrado enlazando al noreste por la Ronda Europa, más
tarde en la zona donde se encuentra la nave del AKI, se pasa el trazado por encima de esta nave,
cosa que nos obligará a expropiarla, y se seguirá el afluente del torrente de la Piera. Este nos
llevará hasta la zona del Mercadona, donde realizaremos un trazado cruzando la c-246a y enlazar
como en la variante B1 paralelo a la C-31.
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Ilustración 19: Alineamiento de la variante B2 mediante Autocad Civil 3D 2015. Fuente: Elaboración propia.
3.1.4.7.Variante B3 y B4
Las siguientes variantes B3 y B4 son, como se ilustra en la figura de abajo, necesaria la utilización
de tuneladora. Las dos inician desde la estación. La variante B3 como podemos comprobar hace
la curva a la derecha en la zona donde deberíamos excavar para realizar todo el proceso de
preparación para la tuneladora desde la misma calle Ronda de Europa, además con una
velocidad de proyecto mayor a la variante B4, en la cual el radio es más pequeño y por lo tanto
disponemos de menor velocidad, además de realizar el camino un poco más largo. El resto de
trazado como podemos comprobar van en paralelo a la C-31 y se debe realizar un puente para
sobrepasar la autopista C-32.
Ilustración 20: Alineamiento de la variante B3 y B4 mediante Autocad Civil 3D 2015. Fuente: Elaboración propia.
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3.1.4.8.Variante B5
Esta es la última variante de las que realiza un trazado por el interior de Vilanova en dirección
noreste saliendo de la estación. Esta variante se realiza con tuneladora en todo el interior de
Vilanova, proporcionándonos así una velocidad de diseño alta para un menor tiempo de
recorrido, pero como hemos dicho nos provoca un coste elevado al hacerse con tuneladora.
Como vemos realiza dos curvas en dirección noreste saliendo de la estación para después una
vez al norte de la zona industrial de Vilanoveta poder realizar ya el ascenso a la superficie de la
vía y como en los demás trazados seguir paralelo a la C-31 y realización de un puente para cruzar
la C-32.
Ilustración 21: Alineamiento de la variante B5 mediante Autocad Civil 3D 2015. Fuente: Elaboración propia.
3.1.4.9.Variante C1
En este caso el inicio sigue siendo la estación de Vilanova pero aprovecharemos las vías
existentes, ya que en esta variante nuestro trazado se dirige hacia el sureste de la estación por
las vías existentes dirección Sitges, una vez a las afueras de Vilanova ya nos desviamos con una
curva al noreste por el macizo del Garraf y la sierra dels Paranys, cosa que nos provoca la
realización de un túnel y acto seguido un puente para sobrepasar la carretera C-246a y otro
puente para sobrepasar la autopista.
Ilustración 22: Alineamiento de la variante C1 mediante Autocad Civil 3D 2015. Fuente: Elaboración propia.
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3.1.5. Tramo Sant Pere de Ribes – Canyelles
En este tramo veremos únicamente dos variantes distintas. Y veremos que es un tramo también
complicado ya que la orografía del terreno es irregular.
3.1.5.1.Variante D1, D2 y D3
Las variante D1, D2 y D3, como se muestra a continuación, se traza por el oeste del Hospital de
Sant Camil las D1 y D2, y por el este del Hospital la variante D3. Las variantes D1 y D2 realizan
de esta manera el trayecto más corto del Tramo Sant Pere de Ribes – Canyelles. En las tres se
debe realizar un túnel para atravesar el macizo del Garraf y llegar a Canyelles. Y se sale del túnel
al lado este de Canyelles a la superficie. Las variaciones de trazado más singulares entre ellas es
que la variante D3 podría producir un efecto barrera en la población de Sant Pere de Ribes en
caso de crecida en dirección oeste, es decir dirección al hospital. Además haría una barrera entre
la población y el hospital incomodando así la circulación. Entre las variantes D1 y D2, ninguna de
las dos haría efecto barrera en la población, la única diferencia es que la variante D2 se traza en
diagonal yendo a buscar la variante D3 para realizar el trazado lo más cerca posible del hospital
y así crear una comodidad.
Ilustración 23: Alineamiento de la variante D1 mediante Autocad Civil 3D 2015. Fuente: Elaboración propia.
3.1.5.2.Alternativa 27
Esta solución consiste en realizar el trazado mediante tuneladora en todo el trayecto. De este
modo no es necesario tener acceso continuo a la obra subterránea, aunque con ciertos pozos
debidamente previstos para ello. No obstante, esta opción resulta muy costosa y sería necesaria
una profundidad considerable de túnel.
Es realizable con cualquier trazado visto anteriormente.
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3.1.6. Tabla de Alternativas
A continuación vemos una tabla donde se resume las posibles alternativas estudiadas,
elaboradas mediante la combinación de todas las posibles opciones y variantes de los tramos
indicados.
TRAMO





























Ilustración 24: Tabla de las distintas alternativas y variantes a las que hace referencia. Fuente:
Elaboración propia
3.2. Analisis multicriterio
A continuación se describen los parámetros utilizados en el análisis multicriterio y el proceso
seguido para la realización del análisis. Primeramente se ha decidido cuales sería los criterios a
escoger para el análisis multicriterio, que como hemos redactado anteriormente serán los tres
pilares de la sostenibilidad. En paréntesis se muestra el peso de cada uno según el vector de
prioridades.
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 El Impacto Ambiental. (25%).
 El Impacto Económico. (37.5%).
 El Impacto Social. (37.5%).
3.2.1. Subcriterios Ambientales
Para la realización de los subcriterios ambientales se ha escogido los siguientes, se escribe
también los pesos locales obtenidos entre paréntesis:
 Contaminación Atmosférica. (25%)
 Contaminación Acústica. (25%)
 Afectación Hidrológica. (19%)
 Impacto Paisaje Urbano. (25%)
 Afectación Patrimonial Histórico-Cultural. (6%)
3.2.2. Subcriterios Económicos
Para la realización de los subcriterios económicos se ha escogido los siguientes, se escribe
también los pesos locales obtenidos entre paréntesis:
 Coste Longitud del Trazado considerado. (46%)
 Coste Estructuas Trazado. (23%)
 Movimientos de Tierra. (15%)
 Número de fases de obra necesarias. (15%).
3.2.3. Subcriterios Sociales
En este caso como subcriterios se ha utilizado los siguientes, los acompañamos con los pesos
locales:
 Afectación Suelo Viario. (13%).
 Afectación Tráfico. (13%).
 Encaje Antecedentes. (19%).
 Mejora Mobilidad. (25%).
 Efecto Barrera. (19%).
 Expropiaciones. (13%)
En cuanto a la ponderación del criterio social, es más débil que los otros dos, ya que la realización
de dicho trazado, puede provocar grandes beneficios una vez realizado todo el proyecto entero
de Vilanova – Mataró, ya sean beneficios personales de cada individuo por la facilidad de
transporte en las cercanías de Vilanova, como beneficios industriales y colectivos por la facilidad
prestada al trasiego de mercancías mediante la red ferroviaria, entre otras zonas excluyendo
Barcelona, de manera que permitirá realizar dichas mercancías entre otras ciudades ajenas a
Barcelona sin tener que pasar por Barcelona. Esto provocará un menor tiempo de transporte y
por lo tanto mejoras en la comunicación de mercancías.
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4. Descripción de la solución adopatada
4.1. Descripcion general
La solución adopatada corresponde con la Variante A2-D1. El tramo proyectado cuenta con una
longitud de 12+419.40m de trazado, que empieza desde vilanova i la geltru y termina en el
municipio de Canyelles.
Esta solución, como todas las demás alternativas, mantiene la posición actual de la estación
ferroviaria. En la parte integrada en vilanova el trazado transcurre entre pantallas soterradas a
lo largo de una calle principal (Ronda Ibérica) una vez llegamos a la zona de Roquetas (Sant Pere
de Ribes) el trazado sale a la superficie utilizando carriles en doble vía, puentes y túneles hasta
llegar al municipio de Canyelles.
Ilustración 25: Alineamiento de la variante A2 mediante Autocad Civil 3D 2015. Fuente: Elaboración propia.
Ilustración 26: Alineamiento de la variante D1 mediante Autocad Civil 3D 2015. Fuente: Elaboración propia.
LÍNEA ORBITAL DE FFCC: TRAMO VILANOVA - CANYELLAS ANEJO 6. TRAZADO
28
4.2. Topografia
Para la elaboración de la cartografía de este proyecto se ha utilizado la base topográfica 1:5.000
de Cataluña, que nos ofrece el ICC.
El ICC divide el territorio catalán en secciones rectangulares denominadas hojas. Éstas están
















Esta comarca está comprendida por dos grandes unidades de relieve que son el macizo del
Garraf y la llanura situada entre Sant Pere de Ribes y el río Foix. El macizo del Garraf es un
conjunto montañoso situado al extremo sur de la Cordillera del Litoral. Esta queda
completamente limitada por las llanuras que la rodean, que son la llanura del Penedés al norte
y oeste, la llanura del Llobregat al este i el mar Mediterráneo al sur. Como dato curioso de la
zona estudiada, la llanura del Penedés, fue una de las partes que se hundieron más a lo largo de
los años respecto al macizo del Garraf. Por ese motivo se tiene una orografía complicada para la
realización del proyecto. Una característica del macizo del Garraf es su relieve de tipo cárstico,
que es el resultado del desgaste de la roca caliza con el agua y este terreno es el que determina
que no haya ningún tipo de circulación de agua superficial en el macizo. El agua de la lluvia se
filtra muy fácilmente, se forman ríos subterráneos que desembocan directamente al mar sin
salir a la superficie. Las cimas destacadas del macizo del Garraf son la Puig de la Mola (532 m),
al límite de las comarcas del Garraf, Alt Penedés i Baix Llobregat; EL Puig d’Arboç (411 m), el Puig
de Sant Miquel (358 m) i el Puig de l’Àguila (468 m). Una de las montañas que representa uno
de los últimos contrafuertes orientales del macizo del Garraf es la montaña del Montgrós (359
m), que pertenece al municipio de Sant Pere de Ribes en dicha montaña también encontramos
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en su falda la urbanización los Vinyales y casi en la cima de la montaña encontramos la
urbanización de las Californias de Canyelles.
Entonces una vez vistas las unidades estructurales de nuestra zona, se puede comprobar que
durante todo el proyecto se sobrepasa en todo momento el manto litoral y las cuencas neógenas
en tierra, recubiertas parcialmente por sedimentos cuaternarios.
Ilustración 28: Mapa de las unidades estructurales mayores de Cataluña 1:1.000.000, zona proyecto. Fuente: ICGC.
Observando detenidamente el trayecto de nuestra vía, se puede ver que pasa por la ciudad
costera de Vilanova y la Geltrú. Este municipio está compuesto geológicamente por dos tipos de
terrenos. Estos terrenos pertenecen al Cenozoico Cuaternario, y los dos terrenos están
compuestos, uno de limos y guijarros (coluviones y depósitos fluvioglaciales). Y el otro por
gravas (terrazos i glacis). Una vez nos adentramos al siguiente término municipal, Sant Pere de
Ribes, se puede comprobar que seguimos perteneciendo al Cenozoico, pero esta vez con una
parte de Cenozoico Cuaternario y otra parte de Cenozoico Neógeno. El primero igual que
Vilanova se compone de limos y guijarros y el segundo se compone de calizas arrecifales
(Mioceno inferior). Una vez se adentra la vía al macizo del Garraf por la zona oeste y de sur a
norte. Podemos visualizar que el terreno en esa parte es un terreno perteneciente al Mesozoico
Cretácico. Donde se distinguen dos terrenos distintos uno predominante en todo el macizo que
es el compuesto por calizas no diferenciadas (Neocomiano – Barremiense), y el segundo visible
en ciertas zonas que se compone de calizas bioclásticas con ruditas y orbitalitas. Una vez se llega
a Canyelles, el siguiente municipio, observamos un predominio de un terreno Cenozoico
Neógeno compuesto de calizas arrecifales (Mioceno inferior). Y de una zona del Cenozoico
Cuaternario compuesto de limos y guijarros, además de partes de terreno todavía
pertenecientes al macizo del Garraf que muestra las calizas no diferenciadas.
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Ilustración 29: Mapa geológico de Cataluña 1:250.000, zona proyecto. Fuente: ICGC.
4.3.2. Litologia
Por lo que respecta a la litología, Si se ajusta el zoom a nuestra zona de trabajo, podemos
observar que las principales tipologías litológicas de la zona a proyectar son:
 C-Ca: Carbonatos, calizas.
 C-Ca/DO: Carbonatos, calizas y dolomías.
 Dg-MX: Mixtas, conglomerados y brechas.
 DhNc-MX: Mixtas no consolidadas, gravas y guijarros, arenas y lutitas.
 Dh-Mx: Mixtas, conglomerados, areniscas y lutitas
Ilustración 30: Mapa de las formaciones litológicas del proyecto (zoom). Fuente: ICGC.
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4.3.3. Cortes geológicos
El corte geológico encontrado nos muestra todo el estudio explicado anteriormente donde
muestra claramente los distintos materiales de la zona del proyecto. Como se ha comentado, el
espesor de los materiales disminuye con la proximidad al macizo calizo cretácico.
Ilustración 31: Mapa geológico general de la zona del Garraf. Fuente: Mapa geológico de España 1:50.000, hoja 447.
Vemos claramente como lo dicho anteriormente es cierto y cuanto más al suroeste del macizo
estamos más jóvenes son los materiales que nos encontramos, adentrándonos así hacia el
Mieceno.
Ilustración 32: Corte geológico comprendido desde Olérdola hasta Sitges pasando por Sant Pere de Ribes.
Fuente: Mapa geológico de España 1:50.000, hoja 447.
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Ilustración 33: Leyenda geológica de la zona del proyecto, hace referencia a la ilustración 10 y 11. Fuente:
Mapa geológico de España 1:50.000, hoja 447.
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4.3.4. Descripción geológica del trazado
Haciendo una valoración más exacta de toda la información proporcionada, a continuación se
procede a realizar la descripción geológica del trazado.
En el anejo correspondiente al análisis de alternativas se determina el trazado definitivo de la
solución adoptada. Este trazado es el utilizado para realizar la descripción geológica exacta del
proyecto.
PK 0+000.00 A PK 2+900.00
El trazado ferroviario soterrado atraviesa formaciones litológicas que contienen gravas, arenas,
y lutitas de clasificación estratigráfica Qpa (aluvial, perteneciente al Holoceno superior, la
profundidad del nivel freático considerada es de 10m)
PK 2+900.00 A PK 6+900.00
El trazado ferroviario atraviesa formaciones litológicas que contienen gravas, arenas y arcillas
de clasificación estratigráfica Qv (abanicos aluviales, perteneciente al pleistoceno. La
profundidad del nivel freático es considerada de 10m)
PK 6+900.00 A PK 8+500.00
El trazado ferroviario atraviesa formaciones litológicas que contienen arcillas azules muy
plásticas y arenas de clasificación estratigráfica NMas (serravalliense tortoniense. La
profundidad del nivel freático es considerada de 10m)
PK 8+500.00 A PK 9+780.00
Ídem al PK 2+900.00 A PK 6+900.00
PK 9+ 780.00 A PK 12+419.40
El trazado ferroviario atraviesa formaciones litológicas que contienen calizas con intercalaciones
dolomíticas correspondientes a una clasificación estratigráfica CVbcd (valanginiense,
barremiense. La profundidad del nivel freático es considerada de 10m)
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4.4. Climatología
El clima del Garraf es mediterráneo de tipo Litoral Sud. La precipitación media anual se mueve
entre los 550m y 600mm, produciéndose los máximos en el macizo del Garraf.
Por lo que respecta al régimen pluviométrico, la estación más lluviosa es otoño y las más secas
son verano e invierno. Verano es la época árida del año, que comprende junio y julio.
Por lo que respecta a las temperaturas, los inviernos son moderados, con medias de 7ºC a 9ºC,
registrándose los valores más altos en la línea de la costa. Los veranos son calurosos, con medias
de entre 22ºC y 24ºC. De este modo, la amplitud térmica anual es moderada.
Las siguientes figuras hacen referencia a las temperaturas y precipitaciones registradas entre
2001-2013.
Ilustración 34: Evolución mensual de la temperatura. Fuente: Elaboración propia a partir de datos de MeteoCat.
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4.5. Hidrología y drenaje
4.5.1. Calculo de los caudales máximos
Para la realización del cálculo de los caudales máximos se han seguido los criterios de
hidrología recogidos en la Instrucción 5.2- IC “Drenaje Superficial” de la Dirección General
de Carreteras del Ministerio de Fomento. Este método calcula los caudales en función del
período de retorno de las precipitaciones, y depende del tamaño y naturaleza de las cuencas
aportantes. Muy útil para cuencas pequeñas.
Ilustración 36: Imagen de las cuencas y ríos que atraviesa nuestro alineamiento. Fuente: Elaboración propia.
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Ilustración 37: Tabla de los caudales máximos de cada cuenca. Fuente: Elaboración propia.
4.5.2. Drenaje longitudinal
Las obras de drenaje longitudinal consisten en la construcción de dos colectores, situados uno a
cada lado de la traza ferroviaria, de radio 0,10m, y en pozos de desagüe situados cada 20m, que
albergan las bombas para evacuar el agua.
4.5.3. Drenaje transversal
Por lo que respecta a la permeabilidad transversal los tramos en los que la línea nueva de
ferrocarril puede tener una posible intersección con el nivel freático. Consecuentemente, en
estos tramos se proyecta un drene poroso transversal de radio 4cm.
Puede ocurrir en los siguientes tramos:
 PK: 0 + 150
 PK: 3 + 200
 PK: 6 + 150
 PK: 3 + 480
 PK: 4 + 150
 PK: 5 + 440
 PK: 8 + 900
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4.6. Trazado
La Norma NRV 0-2-0-0 nos proporciona parámetros de carácter general, de los cuales dependen
todos los demás a la hora de realizar el proyecto y el diseño. Dichos parámetros son:
 La velocidad de diseño del proyecto. Tanto para pasajeros como para mercancías.
Se constata que se ha tomado una velocidad de diseño máxima para trenes de pasajeros de 120
km/h, mientras que la velocidad mínima para los trenes de mercancías se ha fijado en 60 km/h.
Dichos valores se han tomado para mantener la velocidades de diseño del tramo.
4.6.1. Trazado en planta
Cumpliendo la norma NAV 0-2-0.0, la siguiente tabla resume los parámetros de trazado en
planta:
Parámetro Unidades min Max
Distancia entre ejes de vía mm 3.808
Ancho de vía mm 1.668 1.668
Anchura de la plataforma m 10
Anchura del hombro lateral de la banqueta del balasto m 0,9
Pendiente de la banqueta del balasto - 1,25:1 1,5:1
Anchura de los paseos (incluidos en la plataforma) m 0,6
Peralte mm 160
Radio curva en planta m 800
Aceleración sin compensar m/s² 0,65
Insuficiencia de peralte mm 110
Exceso de peralte mm 80
Longitud clotoide m 75
Pendiente del diagrama de peraltes mm/m 1,15
Variación pendiente peralte mm/s 45
Variación de la insuficiencia de peralte mm/s 35
Variación de la aceleración sin compensar m/s³ 0,2
Sección de túnel m² 59
Table 1. Resumen de los parámetros límite de diseño del trazado en planta y sección transversal. Fuente:
Elaboración propia a partir de N.A.V. 0-2-0.0.
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4.6.2. Trazado en alzado
La siguiente tabla resume los parámetros de trazado en alzado, según la norma NAV 0-2-0.0
Parámetro Unidades min Max
Rampa vertical % 2%
Distancia entre ejes m 4,90
Aceleración vertical de elevación m/s2 0,10
Aceleración lineal entre acuerdos verticales m/s2 0,40
Radio curvatura acuerdo vertical m 3.800
Longitud transición vertical m 70
Distancia con pendiente cte entre acuerdos verticales m 70
Longitud alineación con curvatura cte m 60
Table 2. Resumen de los parámetros límite de diseño del trazado en alzado. Fuente: Elaboración propia a partir
de N.A.V. 0-2-0.0.
4.6.3. Resumen de los parámetros en planta y alzado
A continuación se muestran las características del trazado en perfil y en planta de la alineación
correspondiente a nuestra obra escogida:
Table 3. Parámetros del trazado en perfil de nuestra alineación. Fuente: Elaboración propia desde Civil 3D.
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Table 4. Parámetros del trazado en planta de la alineación. Fuente: Elaboración propia desde Civil 3D.
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4.7. Movimiento de tierras
4.7.1. Fases constructivas
Tal como se detalla en los anejos Plan de Obra y Procedimiento Constructivo, el trazado se divide
en las siguientes fases constructivas:
 Estación Principal 1. PK 0+000.00 m a PK 0+200.00 m (Pantallas 2 niveles).
 Pantallas 1. PK 0+200.00 m a PK 1+470.00 m (Pantallas 1 nivel).
 Estación Secundaria 1. PK 1+470.00 m a PK 1+670.00 m (Pantallas 2 niveles).
 Pantallas 2. PK 1+670.00 m a PK 2+840.00 m (Pantallas 1 nivel).
 Estación Secundaria 2. PK 2+840.00 m a PK 3+040.00 m (Pantallas 2 niveles).
 Pantallas 3. PK 3+040.00 m a PK 5+360.00 m (Pantallas 1 nivel).
 Vía 1. PK 5+360.00 a PK 5+536.00 m (Vía de doble carril).
 Puente 1. PK 5+5363.00 m a PK 5+740.00 m (Puente cajón en cimbra).
 Estación Puente. PK 5+740.00 m a PK 5+940.00 m (Puente cajón en cimbra + Edificio).
 Puente 2. PK 5+940.00 m a PK 6+150.00 m (Puente cajón en cimbra).
 Vía 2. PK 6+150.00 a PK 6+467.00 m (Vía de doble carril).
 Puente 3. PK 6+467.00 m a PK 7+048.00 m (Puente cajón en cimbra).
 Vía 3. PK 7+048.00 a PK 7+216.00 m (Vía de doble carril).
 Puente 4. PK 7+216.00 m a PK 7+464.00 m (Puente cajón en cimbra).
 Túnel 1. PK 7+464.00 m a PK 7+660.00 m (Sección Túnel 1).
 Estación Principal 2. PK 7+660.00 m a PK 8+030 m (Edificio).
 Túnel 2. PK 8+030.00 m a PK 12+290.00 m (Sección Túnel 1).
 Vía 4. PK 12+290.00 m a PK 12+419.40 m (Vía de doble carril).
4.7.2. Resumen de los movimientos de la tierra
Teniendo en cuenta todos y cada uno de los valores finales positivo (verde: relleno) o negativo
(rojo: desmonte) en cada zona del proyecto obtenemos la siguiente tabla donde nos dice el
cómputo global del movimiento de tierras:
Zona Pki PKf m3 de relleno o extracción
Estación Principal 1. 0+000.00 0+200.00 -58.191,77
Pantallas 1. 0+200.00 1+470.00 -176.969,38
Estación Secundaria 1 1+470.00 1+670.00 -34.644,35
Pantallas 2 1+670.00 2+840.00 -194.057,97
Estación Secundaria 2 2+840.00 3+040.00 -37.998,63
Pantallas 3 3+040.00 5+360.00 -301.952,28
Vía 1 5+360.00 5+536.00 -1.134,87
Puente 1 5+536.00 5+740.00 -
Estación Puente 5+740.00 5+940.00 -6.270,60
Puente 2 5+940.00 6+150.00 -
Vía 2 6+150.00 6+467.00 4.580,74
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Puente 3 6+467.00 7+048.00 -
Vía 3 7+048.00 7+216.00 -9.703,28
Puente 4 7+216.00 7+464.00 -
Túnel 1 7+464.00 7+660.00 -25.849,10
Estación Principal 2 7+660.00 8+030 -12.210,69
Túnel 2 8+030 12+290.00 -609.448,11
Vía 4 12+290.00 12+419.40 -8.145,27
TOTAL 0+000.00 12+419.40 -1.471.995,56
Tabla 1. Total de tierra extraída en la obra. Elaboración propia a partir de la información
proporcionada en los planos, y de los procedimientos constructivos.
4.8. Estructuras
En este apartado se describen  las estructuras necesarias para la materialización del presente
proyecto contructivo, con el objetivo de dimensionar dichas estructuras y definir sus
características.
Se supone elemento ejecutado in situ con nivel intenso de control de la ejecución
4.8.1. Carácter de las acciones
Con el  objetivo de proyectar la estructur de forma conservadora, se consideran todas las
acciones como permanentes. No obstante , se toma un coeficiente de mayoracion de 1,50 y un
coeficiente de minoración de 1,00 para el calculo de las envolventes de esfuerzos
4.8.2. Secciones tipo
Las secciones  tipo calculadas se definen en función de la clase de estructura y de su profundidad.
De este modo, se proyectan 2 secciones tipo: sección entre pantallas de un solo nivel y sección
entre pantallas de dos niveles.
Sección entre pantallas de un solo nivel
En las zonas donde la proximidad a edificaciones u otras infraestructuras impide la excavación
de terraplenes, se procede a la excavación mediante pantallas.
Sección  entre pantallas de dos niveles
Esta sección tipo es la utilizada en  los alrededores de la estación, cuya presencia obliga a rebajar
la cota de la rasante para permitir la construcción del vestíbulo y los accesos en el nivel superior.
Consecuentemente, es necesaria la excavación de las pantallas a una mayor profundidad. Para
ello, se debe construir un estampidor entre las pantallas, que trabaje como puntal.
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4.8.3. Metodología de cálculo
El  cálculo de las secciones en pantalla se ha realizado siguiendo el método de blum-calavera.
Dicho procedimiento tiene en cuenta dos casos: pantalla en voladizo y pantalla con un nivel de
apoyos.
Pantalla en voladizo
En este método la pantalla se considera empotrada en el terreno y equilibrada por los empujes
activo y pasivo sobre el trasdós e intradós respectivamente.
4.8.4. Calculo y dimensionamiento de las secciones tipo
Para cada una de las secciones tipo se han calculado y dimensionado todos sus elementos. A
continuación se enumeran los elementos dimensionados:




 Viga de atado de las pantallas
Sección entre pantallas de dos niveles




 Viga de atado de las pantallas
 Estampidor
 Vigas de cosido del estampidor
Para cada uno de los elementos descritos se ha realizado un dimensionamiento de su sección y
de las armaduras pasivas
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4.9. Plataforma y superestructura
4.9.1. Normativas utilizadas
Para la edición del anejo actual se han tomado como referencia las siguientes normativas de
Adif:
 NRV 2-1-0.0 OBRAS DE TIERRA. CALIDAD DE LA PLATAFORMA
 NRV 2-1-0.1 OBRAS DE TIERRA. CAPAS DE ASIENTO FERROVIARIAS
 NRV 2-1-2.0 OBRAS DE TIERRA. TRATAMIENTO DE LA PLATAFORMA
4.9.2. Capas de asientoLas capas de asiento son las que contribuyen a asegurar el buen comportamiento de la vía férrea
desde el punto de vista de su rigidez, nivelación y drenaje. Están compuestas de una sub-base
y una banqueta de balasto, de forma que la primera constituye una adaptación entre la
plataforma y la citada banqueta. Su espesor suele medirse en conjunto y depende de:
 Las características de los suelos que integran la plataforma.
 Las características globales de la plataforma.
 Los condicionamientos climáticos debidos a la ubicación de la plataforma.
 Las características de tráfico de la vía.
 Las características de la superestructura de la vía.
4.9.3. Traviesas
Elemento de diversos materiales que, situado en dirección transversal al eje de la vía, sirve de
sostenimiento al carril constituyendo el nexo de unión entre él y el balasto.
Las funciones principales, que deben desempeñar las traviesas, son:
 Servir de soporte a los carriles asegurando su separación e inclinación.
 Repartir sobre el balasto las cargas verticales y horizontales transmitidas por los carriles.
 Conseguir y mantener la estabilidad de la vía, en los planos horizontal y vertical, frente
a los esfuerzos estáticos del peso propio, los dinámicos debidos al paso de los trenes y
los procedentes de las variaciones de temperatura.
 Mantener, si es posible por sí mismas, el aislamiento eléctrico entre los dos hilos del
carril cuando la línea posea circuitos de señalización.
 Ofrecer características aislantes para que las corrientes parásitas, procedentes de la
electrificación, no perjudiquen las instalaciones situadas en el entorno de la vía.
LÍNEA ORBITAL DE FFCC: TRAMO VILANOVA - CANYELLES MEMORIA DEL PROYECTO
44
4.9.4. Sujeciones
Al conjunto de la sujeción se le exigen una serie de especificaciones fijadas en el correspondiente
Pliego de Bases relacionadas con la resistencia al deslizamiento longitudinal, a la torsión, a fatiga
bajo carga inclinada, la resistencia eléctrica relacionada con la señalización y a condiciones
ambientales adversas.
Cada elemento de muelle (clip SKL-1) ejerce una fuerza de apriete sobre el patín del carril
mínima de 8,5 kN, para un mínimo de 17 kN por carril.
Las espigas o vainas de anclaje aguantan una carga mínima de 60 kN hasta el arrancamiento.
Las placas de asiento de 7 mm de espesor tienen una rigidez vertical secante entorno a los
100 kN/mm para unas cargas de 20 a 95 kN y una atenuación de impactos elevada.
4.9.5. Carriles
A continuación se describen las principales características de los carriles
 Guiar unidireccionalmente al material rodante con la máxima continuidad, tanto en
planta como en alzado.
 Servir de elemento de absorción, resistencia y transmisión de cargas de tráfico al resto
de la superestructura.
 Servir de elemento conductor para el retorno de la corriente que alimenta la tracción
de los vehículos, así como de la corriente que alimenta los circuitos de señalización.
4.9.6. Catenaria
La catenaria o línea aérea de contacto es el tendido aéreo que se monta sobre las vías del
ferrocarril de forma aislada, permitiendo al material rodante la captación de la energía.
En la figura siguiente se muestra de forma esquemática los elementos que la conforman:
Ilustración 38: Esquema de los elementos principales del sistema catenaria. Fuente: José Conrado Martínez
Acevedo, La electrificación ferroviaria (2002).
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4.10. Estudio de impacto ambiental
4.10.1. Metodología de caracterización y valoración de impactos
Con objeto de homogeneizar la caracterización de las afecciones, se utilizarán los criterios que
se definen en la tabla siguiente.
NATURALEZA DESCRIPCIÓN
NEGATIVO
Un impacto será negativo cuando su efecto se traduce en pérdida de
valor naturalístico, estético-cultural, paisajístico, de productividad
ecológica, o en aumento de los perjuicios derivados de la contaminación, de
la erosión o colmatación y demás riesgos ambientales en discordancia con
la estructura ecogeográfica, el carácter y la personalidad de una localidad o
área determinada.
Asimismo, se han catalogado como negativos aquellos efectos que, sin
suponer un perjuicio claro sobre las características del medio, conllevan una
transformación artificial del entorno sin claros efectos positivos.
POSITIVO
Se considera un efecto positivo, aquel admitido como tal, tanto por la
comunidad técnica y científica como por la población en general, en el
contexto de un análisis de costes y beneficios genéricos de la actuación
contemplada.
CARÁCTER
Según este criterio los impactos se clasifican en:
Simples: Aquellos que se manifiestan sobre un sólo componente ambiental,
o cuyo modo de acción es individualizado, sin provocar la inducción de
nuevos efectos, ni la acumulación, ni la sinergia.
Acumulativos: Aquellos que, al prolongarse en el tiempo la acción del agente
inductor, incrementan progresivamente su gravedad, al carecerse de
mecanismos de eliminación con efectividad temporal similar a la del
incremento del agente causante del daño.
Sinérgicos: Aquellos que se producen cuando el efecto conjunto de la
presencia simultánea de varios agentes supone una incidencia ambiental
mayor que el efecto suma de las incidencias individuales contempladas
aisladamente.
Asimismo, se incluye en este tipo de efecto aquel cuyo modo de acción
induce en el tiempo la aparición de otros nuevos.
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DURACIÓN
Permite clasificar los impactos en:
Temporales: Aquellos que suponen una alteración no permanente en el
tiempo, con un plazo temporal de manifestación determinable, y
coincidente con el de la actuación que se evalúa.
Intermedios: Aquellos cuyos efectos se prolongan un plazo variable tras la
finalización de la actuación a evaluar, pero no son permanentes.
Permanentes: Aquellos que suponen una alteración indefinida en el tiempo
de factores de acción predominante en la estructura o en la función de los
sistemas de relaciones ecológicas o ambientales presentes en el lugar.
RECUPERABILIDAD
Clasifica los impactos en:
Recuperables:  Aquellos en los que la alteración que producen puede
eliminarse, bien por  la  acción natural, bien por  la  acción humana y,
asimismo, aquellos en los que la alteración que suponen puede ser
reemplazable.
Difusos: Son aquellos  en los que la capacidad de recuperación del
espaciodegradado o alterado por la actuación permite una recuperabilidad
parcial.
Irrecuperables: Aquellos en los que la alteración o pérdida que suponen es




Clasifica los impactos en:
Localizados: Aquellos que se limitan espacial  y superficialmente al
espacio al que se circunscribe la actuación.
Circundantes: Los efectos de la actuación o uso superan los límites
perimetrales de la misma, afectando al entorno cercano.
Extensos:   Aquellos efectos que superan los límites lejanos de la
actuación. La superficie abarcada por el impacto trasciende ampliamente las
zonas circundantes.
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REVERSIBILIDAD
Permite clasificar los impactos en:
Reversibles: Aquellos en los que la alteración producida por la actuación
puede ser asimilada por el entorno amedio plazo, debido al funcionamiento
de los procesos naturales y de la sucesión ecológica y a los mecanismos de
autodepuración del medio.
Desiguales: Son aquellos cuya reversibilidad es variable dentro del área
afectada por la actuación, dando lugar a zonas reversibles e irreversibles.
Irreversibles: Aquellos que suponen la imposibilidad o "dificultad extrema"
de retornar a la situación anterior a la acción que lo produce.
Por último, cabe señalar que, para la caracterización de los efectos positivos
no se han utilizado los mismos criterios que para la caracterización de los
negativos, ya que no tiene sentido, en este tipo de impactos, la utilización
de los criterios de recuperabilidad y de reversibilidad.
Tabla 2: Criterio de clasificación de impactos.
Una vez identificados y descritos los  efectos producidos por las acciones del proyecto, y
realizada su caracterización, se realiza la valoración de impactos propiamente dicha. Ha de
tenerse en cuenta que la valoración de los impactos se realiza a escala 1:2.000, con el nivel de
detalle perceptible a través de la escala referida, habiéndose propuesto las medidas
protectoras y correctoras a la misma escala.
Dicha valoración se determinará cualitativamente y con detalle para cada aspecto del medio
afectado, expresando tal valoración en consonancia con el R.D. 1.131/88, con pequeñas
matizaciones y atendiendo a la escala que se indica en la tabla siguiente.
IMPACTO
COMPATIBLE
Aquel  cuya  reversibilidad es inmediata  tras el  cese de la  actividad y no
precisa prácticas protectoras  o correctoras,  o las precisa de pequeña
entidad. También se incluyen aquellos que provocan la pérdida de factores
ambientales que no conlleva un cambio en el valor ambiental del entorno.
IMPACTO
MODERADO
Aquel cuya recuperación no precisa prácticas protectoras o correctoras
demasiado intensivas y en el que la consecución de las condiciones
ambientales iniciales requiere cierto tiempo. También se incluyen aquellos
que ocasionan un cambio perceptible en el valor ambiental del conjunto.




Aquel en el que la recuperación de las condiciones del medio exige la
adecuación de medidas protectoras o correctoras, y en el que, a pesar de
las medidas tomadas, la recuperación precisa un período de tiempo
dilatado. Asimismo se incluyen aquellos que ocasionan la pérdida de un
valor ambiental notable en el conjunto.
IMPACTO
CRÍTICO
Aquel cuya magnitud es superior al umbral aceptable, produciendo una
pérdida permanente de la calidad de las condiciones ambientales, sin
posible recuperación, incluso con la  adopción de medidas protectoras
o correctoras.
Tabla 3: Tabla de Valoración de impactos.
Además de estas categorías establecidas se han utilizado categorías intermedias de valoración,








Además de estas categorías de impacto, y de cara a la valoración de los impactos positivos, se
han establecido las siguientes definiciones:
IMPACTO
FAVORABLE
Impacto positivo cuyos efectos sobre el medio son difícilmente cuantificables
en unidades medibles, ya sea por su carácter intangible o por verificarse sus
efectos a largo plazo (superior a 5 años). Contará con 2 niveles de intensidad
en la valoración cuantitativa: Favorable y Muy Favorable.
IMPACTO
BENEFICIOSO
Impacto positivo cuyos efectos sobre el medio son  cuantificables en
algún tipo de unidad y suponen una mejora del medio físico o
socioeconómico, tangible a corto (1 año) o medio plazo (5 años). Contará con
2 niveles de intensidad en la valoración cuantitativa: Beneficioso y Muy
Beneficioso.
Tabla 4: Tabla de clasificación de impactos.
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4.11. Desvio de Tráfico
En el presente anejo se describen las situaciones transitorias que será necesario plantear para
la correcta ejecución de los trabajos descritos en el Proyecto.
A continuación se describen los casos que pertenecen a cada uno de los grupos definidos.
4.11.1. Situaciones provisionales motivadas por la afección a un vial que
cruza con el nuevo trazado ferroviario.
Las siguientes vías se ven interrumpidas provisionalmente por el cruce del nuevo trazado
ferroviario.
1) C/ Magdalena miró.
2) Rambla de la Pau.
3) Rambla de Joan Baptista Pireli.
4) Camino de Sant Gervasi.
5) Avinguda de Cubelles.
6) C/ d’Olèrdola.
7) Av. Francesc Macià.
8) C/ de l’Aigua.
9) C/ de la Torre d’Enveja.
10) Rotonda BV-2115.
11) Rotonda Josep Coroleu.
12) Rotonda con la Calle de Miquel Guansé.
13) Plaza de la Moixiganga.
14) Raval de Santa Magdalena.
15) Rotonda con Rambla de Sant Jordi.
16) Rotonda con Ronda Europa.
17) C/ de Guillem Rovirosa.
18) C/ de la Masia Nova.
19) C/ de Roser Dolcet.
20) C/ num. 701.
21) C-32.
22) C-31.
23) Calle de Mas Solers.
4.11.2.Situaciones provisionales motivadas por la afección a un vial que
coincide con el nuevo trazado ferroviario
Las siguientes vías coinciden con parte del nuevo trazado ferroviario. Por lo tanto, en los trabajos
dirigidos a su soterramiento, dicha vía se verá interrumpida al tráfico viario, permitiendo
solamente el paso de peatones.
1) C/ Marquesat de Mariano.
2) C/ Soler i Morell.
3) Parque entre la calle Marquesat de Mariano y la calle Soler i Morell.
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4) C/ Arquitecte Gaudí.
5) Parque de la Quadra d’Enveja.
6) Ronda Ibérica.
Zona 1: PK 0+000.00 m a PK 0+200.00 m y Zona 2: PK 0+200.00 m a PK 0+900.00 m.
Ilustración 39. Imagen de los procesos descritos en la zona 1 y 2. Además de los desvíos previstos a realizar a causa
del corte de calle (línea amarilla). Fuente: Elaboración propia.
Zona 3: PK 0+900.00 m a PK 1+940.00 m
Ilustración 40. Soluciones para los distintos cortes. Fuente: Elaboración propia.
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Zona 4: PK 1+940.00 m a PK 2+190.00 m. y Zona 5: PK 2+190.00 m a PK 4+900.00 m.
Ilustración 41. Solución tipo de toda la zona 5 (ronda ibérica) tramo a tramo de rotonda a rotonda. Solución corte
amarillo. Fuente: Elaboración propia.
4.12. Reposición de servidumbres
El objetivo del presente anejo es determinar los parámetros y criterios a seguir en el proceso
de reposición de los viales (carreteras, caminos y calles) afectados por el soterramiento del
trazado ferroviario. De este modo, en primer lugar se identifican las diferentes tipologías de
afecciones viarias, para luego establecer el protocolo de reposición.
4.12.1. Identificación de las Afecciones Viarias
En la tabla siguiente se detallan las características de las zonas viarias afectadas (emplazamiento,
longitud, descripción, posicionamiento y sección tipo).
P.K. Descripción Posicionamiento Sección tipo
0+220 - 0+330 C/ Marquesat de Mariano Longitudinal a la traza 3
0+330 - 0+530 C/ Soler i Morell Longitudinal a la traza 3
0+340 Rambla de la Pau Trasversal a la traza 2
0+520 Rambla Joan Baptista Pirelli Trasversal a la traza 2
0+520 - 0+620 Parc Longitudinal a la traza 5
0+620 - 0+820 C/ Arquitecte Gaudí Longitudinal a la traza 3
1+020 Camí de Sant Gervasi Trasversal a la traza 4
1+350 Av. de Cubelles Trasversal a la traza 1
1+490 C/ Olérdola Trasversal a la traza 3
1+580 Av. Francesc Macià Trasversal a la traza 2
1+780 C/ de l'Aigua Trasversal a la traza 2
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1+990 C/ de l'Enveja Trasversal a la traza 3
1+990 - 2+190 Parc de la Quadra d'Enveja Longitudinal a la traza 5
2+190 - 4+900 Ronda Ibérica Longitudinal a la traza 2
5+680 Carretera dels Solers Trasversal a la traza 3
5+720 - 6+080 Ronda Ibérica Longitudinal a la traza 2
6+640 C-31 Trasversal a la traza 1
6+730 - 6+770 C-32 + ramal salida c-32 Trasversal a la traza 1
Tabla 5: Características de las zonas viarias afectadas.
4.12.2.Secciones tipo
Categoría de Tráfico
Para el diseño de la sección de las carreteras afectadas se considera una categoría de tráfico
pesado T1, correspondiente a una IMD de pesados de entre 800 y 2.000 vehículos por día.
Tabla 6: Categorías de tráfico pesado. Fuente: 6.1 IC secciones de firme.Categoría de Explanada
Dado que la reposición se efectúa encima de la losa de hormigón armado de unmetro de grosor,
ésta realiza el papel de una explanación de categoría E2, considerando al hormigón como “Roca
(R)” en la tabla correspondiente a las explanaciones de la IC. De este modo, se consigue el
objetivo de no añadir ninguna capa de suelos entre la losa y la sección de firme, paraminimizar
el grosor de las capas de suelo que se encuentren por encima de la losa.
En el caso de tener sección en cajón, se colocará en la parte superior de las tierras recolocadas
una capa de 100cm de suelo seleccionado. De este modo, se consigue una explanada E2.
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Tabla 7. Tabla de clasificación de explanaciones. Fuente: 6.1 IC secciones de firme.Sección de Firme
La elección de la sección de firme se realiza teniendo en cuenta la categoría de tráfico pesado y
la explanada, siguiendo la tabla de la figura siguiente.
Tabla 8. Catálogo de secciones de firme. Fuente: Fuente: 6.1 IC secciones de firme.
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De entre las secciones de firme disponibles, se elige la 121, que corresponde a 25 centímetros
de zahorras artificiales y 30 cm de mezclas bituminosas.
Los 30 cm demezclas bituminosas están formados por dos capas de 10cm demezcla tipo S como
base, 7cm de mezcla tipo D como capa intermedia y 3cm de mezcla M como capa de rodadura,
siguiendo la siguiente tabla de la instrucción 6.1 IC
Tabla 9 Espesor de capas de mezcla bituminosa en caliente (cm). Fuetne: 6.1 IC secciones de firme.
Calle PrincipalCategoría de Tráfico
Para el diseño de la sección de las carreteras afectadas se considera una categoría de tráfico
pesado T31, correspondiente a una IMD de pesados de entre 100 y 200 vehículos por día.
Tabla 10. Categorías de tráfico pesado. Fuente: 6.1 IC secciones de firme.
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Categoría de Explanada
De la misma manera que en el caso de la sección de carreteras (1), se considera una explanada
E2. En el caso de sección cajón, las zonas que no estén situadas directamente sobre la losa de
hormigón, se deberá colocar una capa de 100cm de suelo seleccionado.Sección de Firme
La elección de la sección de firme se realiza teniendo en cuenta la categoría de tráfico
pesado y la explanada, siguiendo la tabla de la figura siguiente.
Tabla 11. Catálogo de secciones de firme. Fuente: Fuente: 6.1 IC secciones de firme.
De entre las secciones de firme disponibles, se elige la 3121, que corresponde a 45 centímetros
de zahorras artificiales y 16 cm de mezclas bituminosas.
Los 16 cm de mezclas bituminosas están formados por una capa de 8cm de mezcla tipo S como
base, 6cm de mezcla tipo D como capa intermedia y 2cm de mezcla M como capa de rodadura,
siguiendo la tabla de la instrucción 6.1 IC.
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Calle SecundariaCategoría de Tráfico
Para el diseño de la sección de las carreteras afectadas se considera una categoría de tráfico
pesado T41, correspondiente a una IMD de pesados de entre 25 y 50 vehículos por día.
Tabla 12. Categorías de tráfico pesado. Fuente: 6.1 IC secciones de firme.Categoría de Explanada
De la misma manera que en el caso de la sección de carreteras (1), se considera una explanada
E2. En el caso de sección cajón, las zonas que no estén situadas directamente sobre la losa de
hormigón, se deberá colocar una capa de 100cm de suelo seleccionado.Sección de Firme
La elección de la sección de firme se realiza teniendo en cuenta la categoría de tráfico pesado y
la explanada, siguiendo la tabla de la figura siguiente.
Tabla 13. Catálogo de secciones de firme. Fuente: 6.1 IC secciones de firme.
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De entre las secciones de firme disponibles, se elige la 4121, que corresponde a 30 centímetros
de zahorras artificiales y 10 cm de mezclas bituminosas.
Los 10 cm de mezclas bituminosas están formados por una capa de 8cm de mezcla tipo D
como capa intermedia y 2cm de mezcla M como capa de rodadura, siguiendo la tabla de la
instrucción 6.1 IC.
CaminoCategoría de Tráfico
Para el diseño de la sección de las carreteras afectadas se considera una categoría de tráfico
pesado T42, correspondiente a una IMD de pesados de menor de 25 vehículos por día.
Tabla 14. Categorías de tráfico pesado. Fuente: 6.1 IC secciones de firme.Categoría de Explanada
De la misma manera que en el caso de la sección de carreteras (1), se considera una explanada
E2. En el caso de sección cajón, las zonas que no estén situadas directamente sobre la losa de
hormigón, se deberá colocar una capa de 100cm de suelo seleccionado.Sección de Firme
La elección de la sección de firme se realiza teniendo en cuenta la categoría de tráfico pesado y
la explanada, y dimensionando el firme como si se tratase de un arcén. De este modo, se
proyecta una cubierta de zahorra artificial y riego de gravilla.
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4.13. Reposición de servicios afectados
El presente anejo consiste en una descripción de las alteraciones que el presente proyecto





El objetivo de este anejo es detallar los servicios afectados para su futura reposición. Todos los
servicios afectados pertenecen al municipio de Vilanova i la geltru, Sant pere de Ribes y
Canyelles.
4.14. Extrapolación y ocupaciones temporales
4.14.1. Criterios de valoración
Metodología
Con el objetivo de establecer una valoración objetiva de los terrenos afectados, se valorarán
los m²afectados según la clasificación del suelo aportada en el Plan De Ordenación Urbanística
Municipal (POUM) y su productividad asociada según cuadro de precios unitarios mostrado en
el apartado siguiente.
En cuanto a las expropiaciones y ocupaciones temporales se les aplica un 10 % de sobrecoste
por indemnización de rápida ocupación. Además de un 5% por premio de afección. Además se
añade un valor a cada ocupación temporal y expropiación que es el de servidumbre el cual se
calcula según la ocupación o expropiación del terreno.
Precios Unitarios
De la aplicación de los criterios anteriormente señalados se han obtenido los valores unitarios
que deben adoptarse para la tasación de los bienes y derechos afectados con motivo de la
ejecución de las obras contenidas en el presente Proyecto.
Para la determinación de dichos valores unitarios, se toma como precio de referencia el valor
de 6,50 €/m² para el suelo urbano ocupado temporalmente y 9.87 €/m² para expropiaciones.
Posteriormente, en función del tipo de sistema al que pertenezcan el resto de superficies
afectadas por el proyecto, se establece un precio unitario en  función del valor de referencia.
Las tablas siguientes resumen dichos precios unitarios  en función de la calificación del suelo.
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SUELO URBANO Comercial, restauración y otrosservicios privados 3,50 0,70
SUELO INDUSTRIAL Reservado para actividadesindustriales 2,63 0,35
SISTEMAS DE ESPACIOS LIBRES
Parques, jardines y plazas públicas





2,63 0,35Red viaria urbana
Red ferroviaria
SISTEMAS DE SERVICIOS Estación de servicios 1,20 0,12
SUELO RÚSTICO Agrícola 0,30 0,02Protegido 0,80 0,08
Tabla 5. Precios unitarios de ocupación temporal en función del tipo de actividad asociada al suelo. Fuente:
elaboración propia.
Clasificación del suelo Definición Exp.(€/m²)
servidumbre
(€/m²)
SUELO URBANO Comercial, restauración y otrosservicios privados 9,87 2,00
SUELO INDUSTRIAL Reservado para actividadesindustriales 5,30 0,80
SISTEMAS DE ESPACIOS LIBRES
Parques, jardines y plazas públicas





7,40 1,10Red viaria urbana
Red ferroviaria
SISTEMAS DE SERVICIOS Estación de servicios 3,40 0,60
SUELO RÚSTICO Agrícola 0,60 0,06Protegido 1,50 0,20
Tabla 6. Precios unitarios de expropiaciones en función del tipo de actividad asociada al suelo. Fuente: elaboración
propia.
4.14.2. Valoración de los Bienes y Derechos Afectados
A continuación se muestran las superficies y el valor de la afectación de las expropiaciones y
ocupaciones temporales.
Finalmente, en las siguientes tablas se resumen los terrenos afectados por las
expropiaciones y ocupaciones temporales, y las servidumbres.
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SUELO URBANO Comercial, restauración y otrosservicios privados 200,00 3,50 9,87 700,00
270.337,30
SUELO INDUSTRIAL Reservado para actividadesindustriales 9.000,00 2,63 5,30 47.700,00
SISTEMAS DE ESPACIOS LIBRES
Parques, jardines y plazas
públicas 2.800,00 0,30 0,60
840,00
Valles de riera 20.100,00 12.060,00
Itinerarios peatonales 1.245,00 373,50
SISTEMAS DE
COMUNICACIONES
Red viaria territorial 0,00
2,63 7,40
0,00
Red viaria urbana 44.760,00 117.718,80
Red ferroviaria 15.000,00 39.450,00
SISTEMAS DE SERVICIOS Estación de servicios 5.000,00 1,20 7,40 6.000,00
SUELO RÚSTICO Agrícola 16.500,00 2,63 0,60 43.395,00Protegido 1.400,00 1,50 2.100,00
Tabla 7. Valores de las expropiaciones y ocupaciones temporales de las zonas afectadas. Fuente: Elaboración
propia.







SUELO URBANO Comercial, restauración y otrosservicios privados 200,00 0,70 2,00 140,00
30.149,90
SUELO INDUSTRIAL Reservado para actividadesindustriales 9.000,00 0,35 0,80 7.200,00
SISTEMAS DE ESPACIOS LIBRES
Parques, jardines y plazas
públicas 2.800,00 0,02 0,03
56,00
Valles de riera 20.100,00 603,00
Itinerarios peatonales 1.245,00 24,90
SISTEMAS DE
COMUNICACIONES
Red viaria territorial 0,00
0,35 1,10
0,00
Red viaria urbana 44.760,00 15.666,00
Red ferroviaria 15.000,00 5.250,00
SISTEMAS DE SERVICIOS Estación de servicios 5.000,00 0,12 0,60 600,00
SUELO RÚSTICO Agrícola 16.500,00 0,02 0,06 330,00Protegido 1.400,00 0,08 0,20 280,00
Tabla 8. Valores de las servidumbres de las zonas afectadas. Fuente: Elaboración propia.
La valoración de las expropiaciones necesarias para la realización de las obras proyectadas
asciende a SESENTA Y DOS MIL TRESCIENTOS VEINTICINCO EUROS (62.325,00 €).
La valoración de las ocupaciones temporales necesarias para la realización de las obras
proyectadas asciende a DOSCIENTOS OCHO MIL DOCE EUROS CON TREINTA CÉNTIMOS
(208.012,30 €).
La valoración de las servidumbres necesarias para la realización de las obras proyectadas
asciende a TREINTA MIL CIENTO CUARENTA Y NUEVE EUROS CON NOVENTA CÉNTIMOS
(30.149,90 €).
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4.15. Seguridad y salud
La finalidad del estudio  de seguridad y salud es establecer, durante la ejecución de las obras del
presente proyecto, las previsiones respecto a prevención de riesgos de accidentes y
enfermedades profesionales, así como los derivados de los trabajos de reparación, conservación
y mantenimiento que se realicen durante el tiempo de garantía, al tiempo que definen los
locales preceptivos de higiene y bienestar de los trabajadores.
Su función es dar las directrices vascas a la empresa contratista para llevar a cabo s obligación
de redacción de un plan de seguridad y salud en el que se analice, estudien, desarrollen y
complementen, en función de su propio esquema de ejecución, las previsiones contenidas en
este estudio.
Dicho plan facilitara la mencionada labor de previsión, prevención y protección profesional y
estará en la obra a disposición permanente de la dirección facultativa.
Todo ello se realizara con estricto cumplimiento del articulado completo del real decreto
1627/1997, de 24 de octubre, por el que se implanta la obligatoriedad de la inclusión de un
estudio de seguridad y salud en los proyectos de obras de construcción.
Dicho plan, debe ser revisado y aprobado, en su caso, por el coordinador en materia de
seguridad y salud durante la ejecución de la obra.
4.16. Plan de obra
Se  ha llevado a cabo un análisis de las distintas condiciones constructivas de forma que, con un
desarrollo lógico, sea posible definir la cronología óptima para la realización de la obra en el
plazo de tiempo fijado.
Para ello se han estudiado los distintos condicionantes constructivos, aplicando los rendimientos
correspondientes a cada actividad, corregidos con los respectivos condicionantes climatológicos
obtenido en el anejo de climatología.
La secuencia de las distintas actividades estudiadas configura una duración de 1231,5 días, lo
que viene a ser unos 55 meses sin contar festivos ni vacaciones, con lo cual la obra tendría una
duración de 4’6 años. El proceso constructivo más crítico, nos lo encontramos en el inicio de
nuestra obra. Ya que es una línea de mucho recorrido de trenes y la cual no podemos dejar sin
servicio. Para evitar el cierre del servicio en esa zona. Por este motivo, y para alterar lo menos
posible se ha dividido la construcción en 5 fases, distinguiendo 10 zonas.
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5. Documentos que integran el proyecto
Los documentos que integran el presente proyecto son:
Documento 1. Memoria y Anejos
Memoria
Anejos
 Anejo 1. Topografía
 Anejo 2. Geología
 Anejo 3. Climatología
 Anejo 4. Hidrología  y Drenaje
 Anejo 5. Estudio de Alternativas
 Anejo 6. Trazado
 Anejo 7. Movimiento de Tierras
 Anejo 8. Estructuras
 Anejo 9. Plataforma y superestructura
 Anejo 10. Estudio de impacto ambiental
 Anejo 11. Desvío de Tráficos
 Anejo 12. Reposición de Servidumbres
 Anejo 13. Reposición de Servicios Afectados
 Anejo 14. Expropiaciones y Ocupaciones Temporales
 Anejo 15. Justificación de Precios
 Anejo 16. Seguridad y Salud
 Anejo 17. Plan de obra
 Anejo 18. Procedimiento constructivo
 Anejo 19. Plan de Calidad
 Anejo 20. Anejo Fotográfico
Documento 2. Planos
Documento 3. Pliego de prescripciones técnicas y Presupuesto
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6. Resumen del presupuesto
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